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Preparación para Inspecciones Vetting
De BIRE a SIRE 2.0
Contexto y filosofía de la OCIMF



Objetivos y agenda del Día 1

SESIÓN DE APERTURA

Al finalizar el día, el equipo de oficina podrá:

■ Entender la génesis de OCIMF, su estructura y los programas técnicos que sostiene.

■ Entender el proceso del Vetting como una filosofía de gestión de riesgos.

■ Identificar los distintos cuestionarios de la familia BIRE (BIQ) y por qué están migrando hacia la lógica SIRE 2.0.

■ Conocer el BIQ capítulo a capítulo.

11:00
Bloque 1
Contexto y marco OCIMF

11:45
Bloque 2
El proceso de vetting como filosofía 
de gestión de riesgos

13:00
Bloque 3
El universo BIRE y su migración

13:30
Bloque 4
Nuestro BIQ5, capítulo a capítulo
(Parte 1)



BLOQUE 1

Contexto y marco OCIMF



Foro Marítimo Internacional 
de Compañías Petroleras



La Oil Companies International Marine Forum (OCIMF) es una asociación

voluntaria de compañías petroleras, organismo consultivo de la OMI, que

tienen interés en el manejo y transporte de crudo y sus derivados así

como otras cargas de origen petroquímico y nuevos combustibles, tanto a

bordo de los buques como en los terminales.

 

Actualmente está comprendida por 111 compañías a nivel mundial de las

cuales 87 son SIRE/BIRE Submitting Companies.



Antedentes Históricos

• Incidente del B/T Torrey Canyon en 1967.

• Iniciativas nacionales, regionales e internacionales  en el año 1970 dirigidas a 
la prevención de la contaminación marítima las cuales fueron poco 
satisfactorias.

• Creación del OCIMF en Abril de 1970. Organización elevada a Organismo 
Consultivo de la OMI en 1971.
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¿Cómo comienza OCIMF?
 

Torrey Canyon – Sur de Inglaterra – Marzo 1967 

120.000 Tons. 
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Amoco Cadiz – Costas de Bretaña – Marzo 1978
223.000 Tons. 

¿Cómo comienza OCIMF?
 



La maldición de los 11 años

1967 – Torrey Canyon
1978 – Amoco Cadiz
1989 - ….
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Exxon Valdez – Alaska – Marzo 1989
37.000 Tons. 

¿Cómo comienza OCIMF?



Erika
Bahía de Viscaya

Dic. 1999

Hay más…



Diciembre de 1999 – Erika 



Percepción pública de los buques tanques



Medios de 
Comuniación



Y aun más….
Noviembre 2002… Prestige

Cargado con 76.000 Tons de Fueloil





El Incremento del riesgo

• En los años 1980’s – Gran reducción de compañías petroleras
armadoras de buques.

• Conocimiento y calidad de servicio reducidos.

• Falta de confianza en las Autoridades Estatutarias.

• Se incrementa el uso de Compañías de Gestión Marítima (Ship 
Management Companies).

• Se incrementa el uso de buques de terceras partes (fletados).

 



“Un simple incidente de 
contaminación puede 
tener consecuencias 

devastadoras aún a las 
más grandes Compañías 

Petroleras”



• Promocionar la seguridad y prevención de la contaminación de
tanqueros y terminales.

• Coordinar los puntos de vista de la Industria Petrolera en la OMI.

• Revisar las propuestas técnicas circuladas por la OMI y asesorar a sus
miembros sobre las actividades legislativas en la medida que se
desarrollan.

• Producir directrices técnicas y operacionales bien por si misma o en
asociación con otros organismos de la industria.

Objetivos de la OCIMF



• El manejo y transporte marítimo seguro de crudo, productos petrolíferos,
petroquímicos, gas y combustibles emergentes, incluyendo la interfaz con la
terminal.

• Operaciones marítimas offshore, incluyendo buques de apoyo a la exploración y
desarrollo de petróleo y gas, y a la producción energética, con especial énfasis
dentro de la zona de seguridad de una instalación offshore.

• OCIMF utiliza la experiencia de sus miembros en las disciplinas de salud y bienestar,
seguridad operacional, seguridad física (security) y medio ambiente, para enfocarse
en la prevención de daños, considerando el factor humano en cada aspecto.

NOTA: OCIMF revisará este alcance anualmente para responder a las necesidades 
cambiantes de la industria..

Alcance de Operación de la OCIMF (Rev. 2026)



OCIMF y sus programas de inspección

MARCO INSTITUCIONAL

■ OCIMF (Oil Companies International Marine Forum) reúne a las petroleras para promover el transporte marítimo
seguro de crudo, productos, químicos y gas.

■ Gestiona varios programas de evaluación de riesgo, cada uno con su propio alcance:

– SIRE / SIRE 2.0 — buques tanque (petroleros, químicos, gaseros).

– BIRE — gabarras y embarcaciones de navegación interior/costera.

– OVID — buques offshore.

– MTIS  — información de las terminales marítimas.

– MSA — autoevaluación de la gestión de seguridad

• TMSA: del operador de buques y barcazas.

• OVMSA: del operador de offshore vessels

• MTMSA: de las terminales marítimas

• STS SP MSA: de los service providers para STS

■ Todos comparten la misma filosofía de fondo: dar a fletadores y terminales información confiable para decidir con 
quién operan.



Ship Inspection Report Programme (SIRE)

• Se introduce en 1993.

• Es una herramienta ÚNICA de evaluación de 
riesgo que da valor agregado a los Fletadores, 
Compañías Navieras, Terminales Marítimos y 
Gobiernos de los Estados que estén interesados 
en la seguridad dentro de la Indústria Marítima.

• Se incluyen inspecciones a barcazas petroleras en 
el año 2004 (BIRE).



Ship / Barge Inspection Report Programme (SIRE / BIRE)

• Los reportes de inspección son mantenidos en 
la base de datos por año y medio (18 meses).

• El acceso al SIRE/BIRE está disponible a un 
costo nominal a aquellos miembros de la 
OCIMF y otras organizaciones interesadas.

• El acceso es libre de costo para los organismos 
gubernamentales vinculados con la indústria 
marítima petrolera.



Estructura de OCIMF



Estructura de OCIMF





Línea de tiempo: de VIQ7 a SIRE 2.0

EVOLUCIÓN DEL PROGRAMA

2017
OCIMF forma el Vessel Inspection Programme (VIP) Steering Group para revisar el SIRE clásico (VIQ7).

2022
Se publica la SIRE 2.0 Question Library completa; arranca el proyecto de alineación con BIRE y OVID.

2 sep. 2024
Lanzamiento oficial de SIRE 2.0: reemplaza por completo a VIQ7 para tanqueros (SIRE categoría 1).

Hoy
BIRE sigue vigente para gabarras, pero el mercado ya exige prácticas alineadas a SIRE 2.0.



La OCIMF en Números (2025)

Los miembros eran 57 
en el 2006



La OCIMF en Números (2020 vs 2025)

2020

2025



Directrices y Recomendaciones



BLOQUE 2

El Proceso del Vetting como Filosofía de Gestión 
de Riesgos



¿Que es una inspección VETTING?

• Sistema de inspecciones desarrollado
originalmente por las Compañías Petroleras.

• Busca determinar si los buques que
transportan hidrocarburos y sus derivados
cumplen con los estándares de la Industria
Marítima y Petrolera.

• Inspección física llevada a cabo en forma
sistemática.

Inspección Vetting ≠ Vetting





¿Que es una inspección VETTING?



Proceso de la Inspección Vetting

Operador 
Requiere la 

Inspección al 
SM

SM Confirma 
disponibilidad 
de inspector 
acreditado

SM Indica al 
inspector 

Puerto y Fecha 
de Inspección

INSPECCIÓN 
LLEVADA A 

CABO



Inspector carga el 
reporte

SM revisa el 
reporte y hace 

observaciones (de 
haberlas)

SM envía reporte 
al Operador y 

espera respuesta 
incluyendo PAC

Recibida la 
respuesta el SM 

decide si aprobar 
o no el reporte en 
base a su criterio

Proceso de la Inspección Vetting



Areas del buque que son inspeccionadas durante 
un BIRE

CERTIFICACIÓN Y 
DOCUMENTACIÓN

GESTIÓN DE 
TRIPULACIÓN

NAVEGACIÓN Y 
COMUNICACIONES

GESTIÓN DE SEGURIDAD PREVENCIÓN DE LA 
CONTAMINACIÓN

ESTRUCTURA



OPERACIONES DE CARGA AMARRE REMOLQUE Y EMPUJE

MÁQUINAS CONDICIÓN Y 
APARIENCIA GENERAL

Areas del buque que son inspeccionadas



Cadena de Responsabilidad en la Calidad y 
Seguridad de los Buques

• La OMI.

• Estados Pabellón (Bandera).

• Estado Rector del Puerto.

• Organizaciones Reconocidas incluyendo Sociedades.

• Clasificadoras actuando en su rol de Estado Pabellón.

• Sociedades Clasificadoras actuando en su rol tradicional.

• Gestores Navales (Operadores Marítimos / Técnicos).

• NAVEGABILIDAD DEL BUQUE

• Roles del CDI & OCIMF.



Local RegsFlag State
Inspection

Port States

Classification 
Societies

OCIMF
SIRE

Charterer
VettingUSA

OPA 90

IMO

OCIMF
SIRE

OCIMF
SIRE

OCIMF
SIRE

Quality Pull

The majority of the world’s fleets are 
safely operated.  

A significant minority is not.  

But some 
sub-standard 
vessels still 
escape the net

The Regulators



Age

Will it fit?

Name of Operator

TMSA

Can it load 
nominated 

cargo?

Current 
Class?

Class Changes?

Flag Changes?Change

of

Operator Structural Analysis

Inspection History

Operational History

Overall Fleet 
Profile

Voyage Risk 
Assessment

Other Vetting Considerations



• ¿Por que se realiza?

• ¿De qué se trata?

• ¿Cómo se realiza?

Gestión del Riesgo



¿Qué razones hay para actuar con calidad y seguridad?

• Opinión Pública.

• Presión política.

• Responsabilidad financiera.

• Realidades comerciales.

• Incidencia de siniestros.

• Conocimiento reducido de la condición actual del buque.

• Falta de confianza en la regulaciones / políticas oficiales.



¿Quién evalúa el riesgo en la industria marítima petrolera?

• Equipos de Evaluación de Riesgo 

 (Vetting Departments)

• Sistema computarizado automatizado



¿Cómo evaluan las compañías petroleras?

• Toda petrolera tiene su propio esquema de aseguramiento de la calidad.

• Los esquemas varían en función al tamaño de la Compañía, alcance y
diversidad de las actividades, uso de información real y calidad del análisis.

• Los reportes SIRE son una buena fuente de información. Estos pueden ser
descargados de la base de datos de OCIMF (hasta 18 meses después de la
inspección).

• La determinación de la utilización (o no) del buque está solo a discreción de la
compañía petrolera.

• Uso de AUTO-VETTING.



Categorización del Riesgo en la Industria Marítima

Buques operados por su propio Armador
• Gran control
• Menos riesgo

Buques fletados por tiempo
• Riesgo intermedio

Buques fletados en el “Spot Market”
• Mas viajes
• Grandes riesgos
• Menor calidad por parte del fletador



Gabarras de bunkering, hoy bajo BIRE

NUESTRA REALIDAD OPERATIVA

■ Suplimos combustible con nuestra flota de buques tanques la cual se inspecciona hoy bajo el Barge Inspection 
Report Programme (BIRE), no bajo SIRE.

■ Sin embargo, fletadores y petroleras que rotan sus criterios de vetting están empezando a exigir el estándar de 
evidencia y evaluación de SIRE 2.0.

■ OCIMF ya anunció un proyecto de alineación de todos sus programas (SIRE 2.0, BIRE, OVID) bajo una misma filosofía; 
el cronograma exacto de integración de BIRE aún no está confirmado.

■ Conclusión práctica: debemos prepararnos ya para operar y reportar como si la lógica SIRE 2.0 aplicara a nuestras
gabarras, sin esperar el cambio formal del programa.





BLOQUE 3

El universo BIRE y su migración

Qué cuestionarios existen dentro de BIRE y por qué el programa se está realineando con SIRE 2.0.



La familia de cuestionarios BIQ

NO ES UN SOLO FORMULARIO

■ BIRE es un programa, no un formulario único: según la región y el tipo de operación se usa un cuestionario distinto de la familia BIQ.

■ BIQ5 International / Rest of World — el que usamos nosotros; cubre gabarras y remolcadores fuera de regímenes regionales
específicos.

■ BIQ5 Europa — versión adaptada a regulación europea.

■ BIQ-EBIS9 — esquema European Barge Inspection Scheme, para navegación interior europea (disponible incluso en holandés).

■ Existen además variantes regionales adicionales (p. ej. Norteamérica), revisadas periódicamente por OCIMF junto con la industria.

■ BPQ (Barge/Barge and Tug Particulars Questionnaire) — el equivalente al HVPQ de buques: datos técnicos de la gabarra y el 
remolcador que alimentan cada inspección.



¿Por qué BIRE se está dejando de usar tal como lo conocemos?

EL PORQUÉ DEL CAMBIO

■ SIRE 2.0 se lanzó en 2024 inicialmente solo para tanqueros (SIRE categoría 1) — BIRE no quedó automáticamente
incluido.

■ OCIMF confirmó un proyecto de alineación de todos sus programas de inspección (SIRE 2.0, BIRE, OVID) bajo la 
misma filosofía de riesgo.

■ El objetivo declarado: que en el futuro varios elementos de SIRE 2.0 se implementen también para gabarras y 
buques offshore; el cronograma exacto aún no ha sido confirmado por OCIMF.

■ Mientras se formaliza ese cambio, fletadores y petroleras ya están subiendo la vara comercialmente: exigen
evidencia y trazabilidad estilo SIRE 2.0 aunque el reporte siga siendo un BIQ.

■ Consecuencia directa para nosotros: el “cambio de sistema” ya empezó en la práctica, antes de que cambie el 
nombre del programa.



Qué significa esto para nuestra flota de bunkering

TRADUCCIÓN PRÁCTICA

¿Podríamos seguir usando el BIQ5?
El reporte formal no cambia todavía — Dependerá de los 
requerimientos del mercado (fletador o usuario del servicio)

AL migrar elevamos el estándar
Documentamos, fotografiamos y sustentamos cada respuesta como
si fuéramos a SIRE 2.0.

Al migrar preparamos a la gente
La tripulación debe demostrar competencia real, no respuestas
memorizadas.

Si migramos ahora, anticipamos la integración
Cuando OCIMF formalice el cambio o cuando sea requerido por los 
clientes, ya estaremos operando con esa lógica.



BLOQUE 4

BIQ5 International, capítulo a capítulo

Recorremos la estructura del cuestionario que usamos hoy



Brechas reales que hoy tiene el proceso BIRE

Antes de entrar al BIQ5 capítulo por capítulo, esto es lo que la propia industria reporta sobre cómo se vive hoy una inspección BIRE:

Vacíos críticos en el cierre de la inspección
Los operadores reportan que con frecuencia no hay reunión de 
cierre y el inspector se retira sin dejar observaciones por escrito. 
Eso obliga a esperar el reporte oficial publicado después en la 
plataforma de OCIMF para recién empezar el análisis de causa raíz.

Algunas SM incluso prohiben a sus inspectores dejar listas de 
observaciones, lo que agrava los retrasos y erosiona la confianza a 
bordo en el propio proceso BIRE.

Interpretaciones inconsistentes
Distintos inspectores aplican criterios distintos a la misma pregunta. Se 
citan como ejemplo divergencias en preguntas como sistemas de 
mantenimiento o muestreo de circuito cerrado, incluso con 
cumplimiento efectivo del operador.

Consecuencias comerciales
Reglas de umbral simples (p. ej. 5 observaciones = inaceptable) aplicadas 
sin mirar severidad. La variación interpretativa termina impactando 
directamente la aceptación comercial y las decisiones de fletamento.



Preparándonos para un BIRE

HVPQ 
ACTUATLIZADO

CREW MATRIX 
ACTUALIZADA

Importante mantenerlas al día
¿Quién es nuestro accountable?

Auditorías 
Internas ISM

Auditoría de 
Navegación

Auditoría de 
Carga

Visitas del 
Superintendente 
Marítimo (con 
enfoque pre-
vetting)

Visitas del 
Superintendente 
Técnico (con 
enfoque pre-
vetting)

Auditoría de 
Mantenimiento







BIQ – Capítulo 1



BIQ – Capítulo 2: Certificación y Documentación

• Statutory Certificates (incluye DOC y SMC)

• Incluye Surveys debidamente realizadas y anotadas

• Class Status Report

• Continuous Synopsys Records (TODOS)

• General Arrangement Plan

• PSC Inspection Reports

• Safety Management System (Policies, Procedures, Forms)



Ejemplos de observaciones de la Sección 2
• BIQ 2.39 – Conditions of Class y reparaciones provisionales:

• El último Class Status mostraba una Condition of Class y dos recomendaciones estatutarias:
• M1C: debía instalarse un nuevo acoplamiento flexible certificado en el generador de eje de estribor. Las 

pruebas operacionales, el informe de reparación y el certificado de clase del nuevo acoplamiento debían ser 
verificados por el siguiente surveyor de Clase que acudiese al buque. Fecha límite: 21 de julio de 2026.

• CC1R – SOLAS Cargo Ship Safety Certificate: la línea principal de DO se encontraba reparada provisionalmente y 
debía ser reparada de forma definitiva conforme al diseño original aprobado, utilizando materiales y accesorios 
certificados por Bureau Veritas. La reparación debía realizarse de acuerdo con las recomendaciones IACS, 
incluyendo WPS, certificados de materiales, cualificación de soldadores y NDT según correspondiese. Finalizada 
la reparación, debía probarse en presencia de un surveyor de BV. Mientras tanto, la condición de la reparación 
debía ser monitorizada por la tripulación y BV debía ser notificada ante cualquier nueva deficiencia.

• OP1R – MARPOL Annex I: se mantenía la misma condición respecto de la reparación provisional de la línea 
principal de DO.

• Asimismo, el último Class Status incluía un memorando estructural relativo a una abolladura en el 
forro exterior de babor del pique de proa, en la cuaderna 142, reparada mediante un inserto de 10 
mm de espesor cuando el espesor original de la plancha era de 12 mm.

• BIQ 2.47 – Deficiencias previas de Port State Control:
• La última inspección de Port State Control había sido una inspección ampliada del Paris MoU

realizada en Tenerife, durante la cual se levantaron cuatro deficiencias. Tres fueron cerradas el 
mismo día de la inspección y la cuarta fue cerrada posteriormente, el 19 de septiembre de 2025, 
según los registros disponibles a bordo.



BIQ – Capítulo 3: Gestión de la Tripulación

• Certificados (CoC – CoP – Endosos) y Cursos de Oficiales y Marinería

• Minimum Safe Manning Document

• Emisión bajo la última regulacion aplicable

• Nº de tripulantes a bordo vs. MMD

• OJO con la Crew Matrix

• MLC / Empleador / Condición de los Empleados respecto al MLC

• Política de Alcohol y Drogas

• Niveles de alcohol máximos aceptados

• Frecuencia de los tests no anunciados (mensuales? / trimestrales? / anuales por un tercero)

• Registros de horas de descanso 

• Verificaciones cruzadas

• Un software siempre ayuda (Watchkeeper)



BIQ – Capítulo 3: MSMD

• Minimum Safe Manning Document

• El MSMC es un mínimo: la compañía debe asegurar que el buque esté dotado realmente en forma 

suficiente, efectiva y eficiente para su operación.

• Evaluación de la carga de trabajo: el manning debe considerar funciones y factores operacionales, 

tareas y carga de trabajo.

• Responsabilidad sobre el ETO: aunque el ETO/ETR no sea obligatorio en el MSMC, la Compañía debe 

determinar si operacionalmente se necesita un ETO dedicado.

• Cambios operacionales requieren revisión: cambios relevantes de equipos, área de operaciones del 

buque y/o tipo de servicio, pueden exigir revisar el MSMC.



BIQ – Capítulo 3: MSMD

• Minimum Safe Manning Document

• Cambio de Compañía: obliga a renovar el MSMC, igual que cambios de nombre del buque o puerto de 

registro.

• Panamá puede exigir personal adicional: el MSMC puede modificarse si la Administración considera 

necesaria otra categoría/capacidad.

• Sustitución por rango superior: un CoC/CoP superior puede cubrir una posición inferior si es de la 

misma naturaleza; por ejemplo II/5 puede cubrir II/4.

• Falta temporal de un tripulante: si se queda por debajo del MSMC, debe solicitarse una temporary

dispensation; no debe asumirse automáticamente que puede continuar operando.

• Lay-up: puede aprobarse una reducción de la dotación, pero debe solicitarse formalmente a 

SEGUMAR.

• Requerimientos del Estado Ribereño: un Estado ribereño puede imponer requisitos de 

dotación/seguridad adicionales dentro de su jurisdicción. 



BIQ – Capítulo 3: Horas de Descanso



BIQ – Capítulo 3: Softwares para registro de horas de descanso



Observaciones habituales de la Sección 3

• BIQ 3.6 – Registro de drills y horas de descanso:
• De acuerdo con el registro de ejercicios, durante junio de 2019 se realizaron cuatro 

drills en diferentes días y horarios; sin embargo, ninguno de ellos fue registrado por 
el Primer Oficial como tiempo de trabajo. Asimismo, los registros de trabajo y 
descanso del Capitán correspondientes a junio de 2019 mostraban siete 
incumplimientos del requisito de disponer de al menos diez horas de descanso en 
cualquier período de 24 horas, tres de ellos durante tres días consecutivos.

• Los registros de horas de trabajo y descanso correspondientes a septiembre de 2019 
indicaban que los ejercicios realizados durante ese mes no habían sido registrados 
como horas de trabajo por aquellos tripulantes que, según su horario oficial, debían 
encontrarse descansando en el momento del ejercicio, a pesar de haber participado 
en él. En el caso particular del Capitán, durante septiembre solamente se habían 
registrado como horas de trabajo los períodos de maniobra; otras actividades, como 
trabajos administrativos y ejercicios, no habían sido registradas como tiempo de 
trabajo.

• BIQ 3.7 – Drug & Alcohol testing:
• La última prueba anual no anunciada de drogas y alcohol realizada por una agencia 

externa había tenido lugar el 8 de marzo de 2019, por lo que se había producido un 
retraso superior a cuatro meses respecto del cumplimiento del requisito establecido.



BIQ – Capítulo 4: Navegación y Comunicaciones



BIQ – Capítulo 4: Navegación y Comunicaciones



BIQ – Capítulo 4: Navegación y Comunicaciones
Configuración

Operación / Uso
Pruebas / 

Alarmas
Mantenimiento / 
Servicio Técnico

Procedimientos de 
Emergencia

Registros

Compás 
Magnético Girocompás SART Radios 

Portátiles

ALDISSSB/VHF/DSCNAVTEXBNWAS

Señales 
Visuales Tifon

Sistemas de 
Anuncios 
Colectivos

VDR

X y S





BIQ – Capítulo 4: Navegación y Comunicaciones

Última 
Edición

Corregidas

Utilizadas

Registros



BIQ – Capítulo 4: Navegación y Comunicaciones
• ECDIS type approval / carriage requirement: que el equipo instalado cumpla SOLAS 

y los requisitos aplicables. 
• ENCs actualizadas: que las cartas utilizadas para el viaje estén disponibles, 

licenciadas y con las últimas actualizaciones.
• ECDIS software / presentation library: comprobar versión y actualización conforme 

a los requisitos aplicables.
• Voyage plan cargado en ECDIS: que la derrota aprobada corresponda con la 

planificación real y esté correctamente introducida en ambos ECDIS cuando exista 
sistema dual.

• Route check: que se haya ejecutado correctamente y que las alarmas/warnings
generadas hayan sido revisadas, no simplemente ignoradas.

• Safety depth: comprobar que esté calculada para el buque y la condición de 
navegación prevista.

• Safety contour: debe estar correctamente seleccionado; es uno de los parámetros 
críticos porque condiciona alarmas y representación de aguas seguras/no seguras.

• Shallow contour / deep contour: configuración coherente con el UKC policy y la 
condición del buque.

• Cross Track Distance (XTD): apropiada para cada tramo de la derrota y no un valor 
genérico para todo el viaje.



BIQ – Capítulo 4: Navegación y Comunicaciones
• Look-ahead / anti-grounding settings: configurados de forma apropiada para 

velocidad, área y situación de navegación.
• CATZOC / quality of hydrographic data: que el bridge team comprenda cómo 

afecta la calidad de los datos al UKC y al passage planning.
• SCAMIN / display settings: asegurarse de que la configuración de pantalla no esté 

ocultando información crítica.
• Standard display vs customised display: verificar que los oficiales sepan qué 

información puede desaparecer dependiendo del display seleccionado.
• Isolated dangers: que estén correctamente identificados y que el oficial conozca 

cómo los representa el ECDIS.
• No-go areas: correctamente identificadas durante el passage planning.
• Manual corrections / Temporary & Preliminary information: comprobar cómo se 

incorporan aquellas informaciones que no estén contenidas automáticamente en la 
ENC.

• Navigation warnings: demostrar cómo se incorporan NAVTEX, SafetyNET u otros 
avisos relevantes al passage plan.

• Position monitoring: comprobar que GNSS1/GNSS2 y otros sensores están 
correctamente seleccionados y que la posición se verifica por medios 
independientes cuando procede.



BIQ – Capítulo 4: Navegación y Comunicaciones
• Sensor inputs: gyro, speed log, GNSS, AIS, echo sounder, etc.; comprobar alarmas y 

correcta integración.
• Radar overlay / AIS overlay: si se utilizan, que los oficiales conozcan sus 

limitaciones y no los empleen como sustituto de la navegación visual/radar.
• Alarm management: el inspector puede revisar alarm history para detectar alarmas 

repetidas, reconocidas sistemáticamente o configuraciones inadecuadas.
• Backup arrangement: segundo ECDIS o sistema alternativo disponible y preparado 

para uso inmediato.
• Failure procedures: conocimiento de qué hacer ante pérdida de ECDIS, GNSS, gyro

u otros inputs.
• Master's standing orders / Navigation procedures: consistencia entre SMS, bridge 

procedures y configuración real del ECDIS.
• Familiarisation: evidencia de que los oficiales están familiarizados con ese modelo 

concreto de ECDIS.
• Competencia práctica: el inspector puede pedir directamente al OOW que le 

muestre cómo cambiar safety contour, obtener chart information, comprobar una 
actualización, revisar una alarma o verificar la ruta.

• Consistency with the passage plan: lo escrito en el passage plan, el UKC calculation, 
el Master/Pilot information y lo que realmente está configurado en el ECDIS deben 
coincidir.







Observaciones habituales de la Sección 4
• BIQ 4.4 – Compás magnético / Tablilla de Desvío:

• El compás magistral no estaba completamente lleno de glicerina. Se observó una burbuja de 
aproximadamente 4 cm de diámetro.

• Con el buque atracado y un rumbo de girocompás de 202°, se observó un desvío de 6° W, mientras que la 
tabla de desvíos indicaba para ese mismo rumbo únicamente 2,5° W

• BIQ 4.5 – Repetidor del girocompás:
• El repetidor del girocompás situado a estribor en la cubierta de magistral no estaba alineado con el 

girocompás del puente. Se observó una diferencia de 45°. 
• BIQ 4.6 – Radios portátiles GMDSS:

• De los tres radios portátiles exigidos como parte del equipo GMDSS, dos tenían las baterías descargadas y uno 
de los radios se encontraba fuera de servicio.

• BIQ 4.16 – Ecosonda: 
• El ecosonda digital mostraba una indicación de batería baja y un error de memoria RAM.

• BIQ 4.17 – Speed Log: 
• El speed log no se encontraba en buenas condiciones de funcionamiento. Las lecturas proporcionadas eran 

incorrectas e inestables.
• BIQ 4.32 – Corrección de cartas náuticas:

• Las cartas de navegación se corregían utilizando los Avisos a los Navegantes descargados mediante el código 
QR de la respectiva carta; sin embargo, no se mantenía un registro de control que indicase la edición de la 
carta en uso y las correcciones aplicadas a cada una de ellas.

















Ejemplos de observaciones de la Sección 5
• BIQ 5.2 – PPE en pañoles:

• El pañol de pinturas y el pañol de proa, donde se almacenaban algunos productos químicos, no disponían de 
un juego completo de equipos de protección individual, incluyendo guantes, gafas químicas y delantal.

• Los botellines de agua para lavado de ojos disponibles en el pañol de pinturas y en la sala de máquinas habían 
caducado en abril de 2021.

• BIQ 5.5 – Puertas contraincendios:
• El aislamiento situado en la parte inferior de algunas puertas contraincendios Clase A y Clase B ubicadas en la 

cocina, comedor y puente se encontraba deteriorado.
• BIQ 5.7 – Escalas portátiles de acceso:

• El buque disponía de tres escalas portátiles de acceso, de las cuales dos no contaban con el correspondiente 
certificado quinquenal de prueba. Una de dichas escalas se encontraba en uso durante la inspección.

• BIQ 5.12 – FFE
• Algunas etiquetas con los símbolos de los planos de control de incendios situados en la sala de control de 

carga y en el exterior de la acomodación se encontraban desgastadas e ilegibles. Asimismo, el plano de 
control de incendios situado en el puente no estaba actualizado.

• Las dos lavadoras instaladas delante de las cajas que contenían los trajes de bombero, en la entrada de popa 
de la sala de máquinas, limitaban el acceso y la disponibilidad inmediata de dichos equipos. Los trajes estaban 
correctamente situados de acuerdo con el Fire Control Plan; no obstante, la disposición de las lavadoras debía 
mejorarse con objeto de priorizar la seguridad y el acceso inmediato a los equipos.



Ejemplos de observaciones de la Sección 5
• BIQ 5.13 – Panel de detección de incendios:

• El panel principal de detección de incendios situado en el puente mostraba una indicación de 
fallo de sensor correspondiente a los espacios de proa.

• BIQ 5.14 – Sistema fijo Water Mist:
• El sistema de agua nebulizada instalado como uno de los sistemas fijos de extinción de 

incendios de la sala de máquinas utilizaba 12 m³ de agua destilada. En el momento de la 
inspección, el sistema se encontraba temporalmente fuera de servicio debido a la falta de 
agua destilada. Existía una solicitud de compra nº 08-2020 emitida desde el 26 de febrero de 
2020.

• BIQ 5.20 – LSA:
• Los cabos de la escala de desembarco correspondiente a la estación de la balsa salvavidas de 

babor y al bote de rescate se encontraban en mal estado, mostrando un deterioro evidente 
debido a la exposición solar.

• Se observó corrosión moderada en las tuberías hidráulicas que servían al pescante tipo A-
Frame del bote salvavidas de caída libre. La misma condición ya había sido reportada durante 
el último examen anual completo del bote y pescante, realizado el 8 de junio de 2020, pero 
todavía no se habían adoptado acciones correctivas.

• Se observó una pequeña fuga hidráulica, gota a gota, procedente de la caja de control del 
pescante del bote de rescate.



Ejemplos de observaciones de la Sección 5

• BIQ 5.49 – Medicinas caducadas:
• El botiquín de primeros auxilios de la sala de máquinas contenía 

medicamentos cuya fecha de caducidad se situaba entre 2011 y 2013. Los 
medicamentos fueron retirados durante la inspección.



Lo que vimos hoy y lo que viene

CIERRE DE LA JORNADA

Para reflexionar para mañana:

¿Qué capítulo del BIQ5 nos genera hoy más hallazgos recurrentes — y qué nos dice eso sobre nuestra brecha frente a SIRE 2.0?
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Torre Johnson & Johnson, Piso 4, Ofic. C, Av. Rómulo Gallegos

Urb. Los Dos Caminos, Caracas.

+58 212 2975589 / 2394065

+58 424 2439115 / 414 1236250
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